RRRRR

18- bis 24-Jahrige im
Strassenverkehr
und Sport

Unfallsituation, Ursachen und Pravention

Stefan Siegrist
René Mathys

Bern 1998


zo
Platziertes Bild


Impressum

Herausgeber:

Schweizerische Beratungsstelle
flr Unfallverhiitung bfu
Postfach 8236

CH-3001 Bern

Autoren:
Stefan Siegrist, Dr. phil., Leiter Abteilung Forschung Mensch, bfu
René Mathys, eidg. dipl. Turn- und Sportlehrer ETH, Leiter Abteilung Sport, bfu

Druck:

Schoch + Co. AG
Obere Zollgasse 69
3072 Ostermundigen

Titel dieser Dokumentation in franzésischer Sprache:
«Les 18 a 24 ans dans la circulation routiere et le sport»

1/98/1000

© bfu

Alle Rechte vorbehalten; die auszugsweise oder vollstdndige Vervielfaltigung oder Kopie
(Fotokopie, Mikrokopie) des Berichts darf nur mit Genehmigung und Angabe des Herausgebers
erfolgen.



Inhalt

Inhalt

l. UNFALLBEDINGTE VERLETZUNGEN UND TODESFALLE DER 18- BIS 24-
JAHRIGEN IM STRASSENVERKEHR UND IM SPORT

1. Vergleich mit anderen Todesursachen

2. Verletzungen und Todesfalle im Strassenverkehr

3. Verletzungen und Todesfélle im Sport

4. Vergleich zwischen den Unfallbereichen Strassenverkehr und Sport

. ZUR LEBENSSITUATION JUNGER ERWACHSENER UND DIE BEDEUTUNG
RISIKOREICHEN VERHALTENS

1. Sozialisationsbedingungen Jugendlicher
2. Bedeutung risikoreichen Verhaltens

1. MOGLICHE ERKLARUNGEN FUR DIE HOHE UNFALLBELASTUNG JUNGER
MENSCHEN

1. Strassenverkehr
1.1 Menschliches Verhalten: Einflisse auf das Fahrverhalten
1.2. Alkoholkonsum und Unfallsituation

2. Sport
2.1 Sportliche Aktivitaten junger Erwachsener
2.2 Uberschatzen der eigenen Fahigkeiten und Fertigkeiten
2.3 Mangelnde Gefahrenwahrnehmung

IV. PRAVENTION

1. Anforderungen an Praventionsprogramme
1.1 Mdglichkeiten der Unfallverhiitung
1.2 Risikoverhalten und Pravention
1.3 Themenubergreifende Sensibilisierungskampagnen (Strassenverkehr und Sport)
2. Massnahmenpaket fiir junge Lenker
2.1 Ziele und Inhalte der Fahrausbildung
2.2 Das Zweiphasen-Modell der Fahrausbildung
2.3 Ergénzende Massnahmen
3. Massnahmen im Bereich Sport
3.1 Einleitung
3.2 Ausbildung
3.3 Reglementierende Massnahmen
3.4 Technische Massnahmen

V. ZUSAMMENFASSUNG

Literatur

R ONR -

14

14
16

18

18
18
20
23
23
24
25

26

26
26
28
29
30
30
32
36
36
36
36
37
37

38

40



Unfallbedingte Verletzungen und Todesfalle der 18- bis 24-Jahrigen 1

l. UNFALLBEDINGTE VERLETZUNGEN UND TODESFALLE DER
18- BIS 24-JAHRIGEN IM STRASSENVERKEHR UND IM SPORT

1. Vergleich mit anderen Todesursachen

Ein Uberblick tber die haufigsten Todesursachen in den verschiedenen Altersklassen zeigt die Be-
deutung von Unféllen auf. Bis zum 45. Lebensjahr stellt der Unfall die haufigste Todesursache dar
(Tab. 1). Ab dem 45. Lebensjahr nimmt die relative Bedeutung der Unfélle ab. Krebs und Kreis-
laufkrankheiten treten mit zunehmendem Alter in der Vordergrund. Am hdochsten ist das unfall-
bedingte, bevolkerungshezogene Sterberisiko in der Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen.

Tab. 1:

Die 7 wichtigsten Todesursachen nach Altersklassen und Haufigkeit
Quelle: BFS, Statistisches Jahrbuch 1998, Zahlen 1995

Altersklasse

Rang 1-14 15-44

1 Unfélle Unfélle

Selbsttétung

Selbsttotung

Unfalle Diabetes Diabetes Unfalle

Unfélle Unfélle Diabetes

Selbsttotung Diabetes Selbsttétung | Selbsttétung | Selbsttdtung

7 Diabetes Diabetes Aids Aids Aids Aids

Der durch Unfélle verursachte volkswirtschaftliche Verlust wird durch die Berechnung der Anzahl
potentiell verlorener Lebensjahre (PVL) vor dem 65. Lebensjahr ermittelt. Bezogen auf diese Limite
der produktiven Lebensjahre ist ein Vergleich der drei Todesursachen Strassenverkehrsunfall, Krebs
und Herzkrankheiten wenig sinnvoll, da das Durchschnittsalter der aufgrund der beiden letztgenann-
ten Ursachen Verstorbenen tber 65 liegt. Bezieht man die PVL auf das Lebensalter 70, ergeben sich
fiir drei der vier haufigsten Todesursachen folgende Anzahl potentiell verlorene Lebensjahre:

e Herzkrankeit: 1,6 Jahre

e Krebs: 4,6 Jahre

e Strassenverkehrsunfall: 27,4 Jahre
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2. Verletzungen und Todesfélle im Strassenverkehr

Die Verkehrsunfallstatistik zeigt, dass junge Lenker international ein zwei- bis dreifach hoheres
Unfallrisiko haben als dltere Verkehrsteilnehmer. Berlicksichtigt man die Dunkelziffer, ergibt sich
die erschreckende Feststellung, dass mindestens jede zweite Person zwischen 18 und 24 Jahren
einen Strassenverkehrsunfall erleidet. Der Strassenverkehrsunfall ist die haufigste Todesursache
junger Menschen dieser Altersklasse.

1997 waren in der Schweiz 17 %, also 101 von insgesamt 587 Todesopfern im Strassenverkehr
zwischen 18 und 24 Jahren alt. Von den 27°286 Verletzten waren 19 %, also 5’281 Personen,
zwischen 18 und 24 Jahren alt. Die bevolkerungsbezogene Todesfallrate Strassenverkehr (Tote pro
100’000 Einwohner der entsprechenden Altersgruppe) ist mit 17,2 deutlich hoher als die der
ubrigen Alterskategorien. Am zweitstirksten gefdhrdet sind die (ber 60-Jahrigen mit 11,4
Todesfallen pro 100°000 Einwohner (Abb. 1).

Abb. 1:

Getotete im Strassenverkehr pro 100’000 Einwohner 1997
Quelle: BfS, 1998
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Auch die unfallbedingten Verletzungen sind mit 898 Ereignissen pro 100’000 18- bis 24-J&hrige
viel hdufiger als in den anderen Alterskategorien. Die 15- bis 17-J&hrigen sind mit 638 Verletzten
pro 1007000 Jugendliche dieser Altersgruppe die am zweitstarksten betroffene Gruppe (Abb. 2).
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Abb. 2:
Verletzte im Strassenverkehr pro 100’000 Einwohner 1997
Quelle: BfS, 1998

900
800
700 -

600 -
500 -

400 -

300 -

200 -

il 1
0

10-14 15-17 18-24 25-39 40-59
Alter

Anzahl Verletzte

Trotz der positiven Entwicklung der letzten Jahre sind 18- bis 24-Jahrige noch immer die mit Ab-
stand gefahrdetste Altersgruppe. Seit 1980 nahm die Zahl der im Strassenverkehr verunfallten Per-
sonen um 17 % ab. Berechnet man die Abnahme im Verhaltnis zur (gestiegenen) Zahl der Ein-
wohner betrug sie im gleichen Zeitraum sogar 26%. Der Riickgang wirkte sich allerdings nicht in
allen Altersgruppen gleich stark aus: Wahrend die Reduktion bei den 10- bis 14-J&hrigen am ge-
ringsten war (minus 1%), fiel sie bei den 18- bis 24-Jahrigen am deutlichsten aus (minus 36 %).
Noch immer weisen aber 18- bis 24-J&hrige im Vergleich zum Durchschnitt ein zweieinhalbmal
hoheres bevélkerungsbezogenes Unfallrisiko auf (Abb. 3).

Abb. 3:

Verunfallte im Strassenverkehr pro 100’000 Einwohner: 18- bis 24-Jahrige vs. Durchschnitt
Quelle: bfu, 1998, Basis BfS
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Die hohen Unfallzahlen junger Fahrzeuglenker kdnnen nicht mit einem hoéheren Anteil Fihrer-
scheinbesitzer in dieser Alterskategorie erklart werden. Das Unfallrisiko betragt ein Vielfaches
desjenigen der alteren Verkehrsteilnehmer, auch wenn die Unfallzahlen zur Anzahl Fihrer-
ausweisinhaber der verschiedenen Altersgruppen in Beziehung gesetzt werden. Dies zeigten zum
Beispiel Maycock, Lockwood & Lester (1991) fir Grossbritannien. Es zeigt sich eine besonders
grosse Zahl von Unféllen im Bereich junger Altersgruppen. Mit zunehmendem Alter nimmt die
Anzahl der je 1’000 Fuhrerscheinbesitzer pro Jahr angegebenen Unfélle ab.

Im internationalen Vergleich weisen junge Schweizerinnen und Schweizer ein mittleres bevolke-
rungsbezogenes Unfallrisiko auf, ihr relatives bevilkerungsbezogenes Unfallrisiko (im Vergleich
zu den 25- bis 64-J&hrigen) ist jedoch hoher als in den meisten anderen L&ndern (Tab. 2).

Tab. 2:

Kennwerte zu jungen Verkehrstoten im Jahre 1993
Quelle: International Road Traffic and Accident Databasis IRTAD

Mittleres bevolkerungs- Relatives bevolkerungs- PW-Anteil

bezogenes Unfallrisiko bezogenes Unfallrisiko der Getoteten

(Getbtete/100°000 Einwohner) [a) : b)]
Land 15-24 Jahre® | 25-64 Jahre” 15-24 Jahre
Schweiz 20.5 8.6 2.37 56.9%
Deutschland 26.9 114 2.36 75.3%
Italien 20.5 10.9 1.88 61.9%
Grossbritannien 11.6 5.8 1.99 60.3%
Frankreich 31.3 16.9 1.85 66.0%
Schweden 10.6 6.7 1.59 58.8%

Kdnnte in der Schweiz das relative bevolkerungsbezogene Risiko junger Menschen auf das Niveau
von Schweden gesenkt werden, wiirde das einer jahrlichen Rettung von 21 Menschen im Alter von
18 bis 24 Jahren gleichkommen. Der Vergleich mit Schweden ist insofern relevant, als das im Ver-
gleich zur Schweiz geringere durchschnittliche Unfallrisiko in Schweden insbesondere aufgrund
einer deutlich tieferen Unfallbelastung junger Menschen zustande kommt. Dies ist ein deutlicher
Hinweis darauf, dass in der Schweiz hinsichtlich der Unfallbelastung junger Menschen im
Strassenverkehr ein praventives Potential und somit Handlungbedarf besteht.
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Die Arten der Unfalle junger Verkehrsteilnehmer &hneln sich in allen européischen Landern. Dies
konnte im Rahmen eines internationalen Vergleiches bestatigt werden (Lynam & Twisk, 1995).
Folgende Charakteristika sind bei Unféllen von Jugendlichen besonders haufig:

o viele nachtliche Unfélle an den Wochenenden

o viele Alleinunfalle

¢ Unfalle wegen nicht der Situation angepasster Geschwindigkeit

e schwere Unfélle

e Unfalle mit Beteiligung junger Ménner

Zudem steht ein betrachtlicher Teil jugendlicher Lenker unter Alkoholeinfluss (in der Regel weni-
ger als 0,8 %o).

Die offizielle Unfallstatistik der Schweiz kann diese Aussagen nur ansatzweise bestétigen, da nicht
alle Einflusse systematisch erfasst werden konnen. In den Abb. 4 bis 6 sind die drei haufigsten
Unfallursachen aufgefiihrt. Die Polizeiprotokolle assoziieren die Unfélle 18- bis 24-j&hriger Lenker
mehrheitlich mit nicht angepasster Geschwindigkeit. Fast ebenso haufig ist die Missachtung des
Vortrittes genannt. Der Zustand der Person (z.B. Einfluss von Alkohol) wird seltener angefuhrt.
Abb. 4:

‘Zustand der Person’ als Unfallursache,

nach Altersklassen, in % der Unfélle gemass offizieller Unfallstatistik
Quelle: bfu, 1998, Basis BfS
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Abb. 5:

‘Geschwindigkeit’ als Unfallursache,

nach Altersklassen, in % der Unfélle gemass offizieller Unfallstatistik
Quelle: bfu, 1998, Basis BfS
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Abb. 6:

‘Missachten des Vortrittsrechts” als Unfallursache,
nach Altersklassen, in % der Unfélle gemass offizieller Unfallstatistik
Quelle: bfu, 1998, Basis BfS
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Junge Manner verursachen deutlich mehr Unfélle als junge Frauen. Wahrend im Strassenverkehr
1997 pro 1007000 Einwohner 464 junge (d.h. 18- bis 24-jahrige) Frauen als PW-Insassinnen ver-
unfallten, waren es bei den jungen Méannern 660 (Abb. 7). Das bevdlkerungsbezogene Risiko der
Frauen ist insgesamt etwa 40% geringer als dasjenige der Méanner.
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Abb 7:
Verunfallte 18- bis 24-jahrige PW-Insassen pro 100’000 Einwohner, nach Geschlecht
Quelle: bfu, 1998, Basis BfS
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Noch deutlicher unterscheiden sich die beiden Geschlechter hinsichtlich der Unfallschwere, was
aus den deutlich héheren Kosten der von jungen ménnlichen Fahrzeuglenkern selbstverschuldeten
Unfélle abzulesen ist (z.B. Meewes, 1990, zit. n. Pfundt, 1993). Es stellt sich deshalb die Frage,
welcher Art die Unfélle sind, in die junge Mé&nner und Frauen involviert sind und unter welchen
Umstanden sie ablaufen. Frauen haben eher Kollisionen (z.B. in komplexen Situationen innerorts),
Ménner eher Selbstunfélle ausserorts (typischerweise am Wochenende nachts bei nicht angepasster
Geschwindigkeit, z. T. unter dem Einfluss relativ geringer Mengen Alkohol; Keskinen, 1996).

Die Unterschiede in der Unfallhdufigkeit und vor allem in der Unfallschwere junger Lenkerinnen
und Lenker sind in der Fahrweise und den Fahrmotiven begriindet. Sie kommen nicht aufgrund
unterschiedlicher Fahrleistungen (Hautzinger & Tasaux, 1989) oder unterschiedlicher Anteile von
Fuhrerscheinbesitzern (Maycock et al., 1991) zustande. Der Zusammenhang zwischen Geschlecht
und Unfallrisiko besteht insbesondere im Alter zwischen 18 und 24 Jahren und wird mit

zunehmendem Lebensalter immer kleiner.

Im Allgemeinen sind also die jungen mannlichen Fahrzeuglenker (berdurchschnittlich stark ge-
fahrdet, jedoch nicht alle gleich stark. Aktuellen Studien zufolge sind ca. 20% der Neulenker auf-
grund ihrer Lebenssituation und ihres Freizeitstiles (z.B. ,,Action-Typ“, der viel fahrt, sehr unter-
nehmungslustig ist) zudem besonderen Risiken ausgesetzt (Gregersen & Berg, 1994; Schulze,
1990).

Neben dem Geschlecht sind das jugendliche Alter und die Unerfahrenheit von Neulenkern mogli-
che Erklarungsansdtze fir die katastrophale Unfallbilanz junger Erwachsener. Der Einfluss dieser
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beiden Faktoren war jedoch lange ungeklért, neuere Studien geben Aufschluss (Maycock et al.,
1991; Briihning, Kihnen & Berns, 1996). Aufgrund der Entwicklung in den neuen Bundeslandern,
wo in jlngster Zeit vermehrt auch dltere Menschen den Fuhrerschein erwarben, konnte der
jeweilige Einfluss von Lebensalter und Fahrerfahrung auf das Unfallgeschehen untersucht werden.
Die von Bruhning et al. (1996) berichteten Resultate sind in Tab. 3 zusammengefasst.

Tab 3:

Einfluss von Lebensalter und Fahrerfahrung auf die Unfallstruktur junger PKW-Fahrer bei Unfallen mit
schwerem Personenschaden in den neuen Bundeslandern der BRD 1993

Einfluss von

Unfallstruktur- 35- bis 44-Jahrige 18- bis 24-J&hrige
merkmal (Anteilswerte) Lebensalter ¥ Fahrerfahrung ? (Anteilswerte)
Freizeitunfall wéhrend 19% +100% +6% 40%
der Nacht (ganze
Nacht)
Freizeitunfall wahrend

0, 0, 0, 0,
0-4 Uhr nachts 5% +230 % +6% 17%
Alkohol 13% +47% +6% 19%
Sonn- und Feiertag 14% +39% 0% 21%
Alleinunfall 22% +37% +22% 37%
Geschwindigkeit 25% +36% +18% 39%
Verungluckte/Pkw 0,83 +15% +13% 1,07
Hauptverursacher ¥ 44% +15% +16% 54%
Landstrasse 44% +4% -1% 47%
Vorfahrtsfehler 8% +3% +32% 7%

1) Vergleich der 20- bis 24-jahrigen mit den 35- bis 44-jahrigen Fahranfangern

2) Vergleich der 20- bis 24-Jahrigen mit Fiihrerscheinbesitzdauer unter 2 Jahren mit Gleichaltrigen mit
mehr Fahrerfahrung (Fihrerscheinbesitzdauer 2 Jahre und mehr)

3) Hauptverursacher von Unfallen mit mehreren Beteiligten

Diese Ergebnisse zeigen deutlich, dass die dusserst unerfreuliche Unfallsituation von Neulenkern in
erster Linie mit dem jugendlichen Alter in Zusammenhang steht. Ganz besonders deutlich wird dies
bei den Unféllen zwischen 0 und 4 Uhr morgens: der Anteil junger Lenker liegt 230% hoher im
Vergleich zu den &lteren Lenkern, unerfahrene Lenker (weniger als zwei Jahre Flhrerscheinbesitz)
sind hingegen nur um 6% haufiger vertreten als erfahrene Lenker. Ahnlich negativ wie ein junges
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Lebensalter wirkt sich in folgenden Bereichen die geringe Fahrerfahrung aus: Alleinunfélle
(+22%), Unfélle mit Hauptmerkmal Geschwindigkeit (+18%), Anzahl verungliickte pro verunfall-
tes Fahrzeug (+13%), Hauptverursacher (+16%). Bei Unfallen infolge Vorfahrtsfehlern spielt das
Lebensalter junger Leute eine untergeordnete Rolle, hingegen haben Unerfahrene etwa ein Drittel
hohere Anteilswerte.

In einer weiteren Analyse konnte gezeigt werden, dass die Unfalle junger Menschen regional un-
terschiedlich sind. Es zeigte sich, dass insbesondere Jugendliche aus landlichen Gebieten unfall-
gefahrdet sind. Dies ist ein Hinweis darauf, dass strukturelle Bedingungen (regional bedingte Frei-
zeitmobilitat, Lebens- und Freizeitstile usw.) die Unfallsituation junger Menschen bestimmen (vgl.
Kap. 111.1).

3. Verletzungen und Todesféalle im Sport

Da im Bereich Sport keine gesamtschweizerische Unfalldatenbank besteht, ist es nicht mdglich, die
Unfallsituation in exakten Zahlen darzustellen. Systematische Angaben liegen nur fir eine
Teilgruppe der Bevolkerung vor, ndmlich fur die von der SUVA erfassten UVG-versicherten
Erwerbstétigen. Die folgenden Aussagen beziehen sich deshalb ausschliesslich auf diesen Perso-
nenkreis, in welchem jedoch ein Grossteil der nicht Erwerbstétigen (Hausfrauen, Kinder, Schiler
und Studenten, Rentner) sowie ein Teil der selbstandig erwerbenden Personen nicht eingeschlossen
sind.

Im Sport sind generell wenige Todesfélle zu verzeichnen. Von den insgesamt 49 registrierten To-
desfallen sind nur deren vier (7,5%) in der Altersklasse 18- bis 24-Jahrige zu verzeichnen. Die
meisten Todesfélle ereignen sich bei Bergtouren (17), beim Snowboarden oder Skifahren (11),
beim Wassersport (9) oder beim Sport- und Gleitschirmfliegen (6).

Abb. 8 gibt Uber die Verteilung der Verunfallten (verletzte oder getttete Personen) auf die 10 am
héufigsten ausgelibten Sportarten Auskunft. Fussball ist mit 127980 Verunfallten und Gber 40% am
starksten vertreten. Snowboard und Skifahren sind mit je rund 3’800 Verunfallten (je 13%) an
zweiter und dritter Stelle. Danach folgen Eishockey mit 1’640 Verunfallten (5%), Basketball mit
1°580 (5%), Handball mit 1’300 (4%), Volleyball mit 1’160 (4%), Inline-Skating mit 1’100 (4 %),
Landhockey mit 1’060 Verunfallten (4%).
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Abb. 8:
Anzahl verunfallte 18- bis 24-jahrige UVG-Versicherte nach Sportarten (die 10 haufigsten):
Quelle: UVG, Zahlen 1997

In-Line Skating, _ _
Rollschuhlaufen, Latjdni’h’zg:(le;nd

Rollerdisco

Volleyball
Handball

Basketball

Fussball
Eishockey

andere oder nicht
néher bez. Sport-
und Spielarten

Skifahren (alpin),
inkl. Benitzung
des Skilifts Snowboard

Ein Vergleich der 18- bis 24-jahrigen UVG-Versicherten mit den tibrigen Altersklassen zeigt, dass
junge Erwachsene beim Fussball, Snowboarden, Eishockey und Basketball ein deutlich hoheres
bevélkerungsbezogenes Risiko aufweisen (Abb. 9).

Abb. 9:

Verunfallte pro 100’000 Versicherte: 18- bis 24-Jahrige versus tbrige Altersklassen
Quelle: UVG, Zahlen 1997
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Im Sportbereich sind keine vertiefenden Unfallauswertungen bekannt, die — &hnlich wie die zitier-
ten Analysen von Strassenverkehrsunfallen — auf mdgliche Unfallursachen hinweisen.
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4. Vergleich zwischen den Unfallbereichen Strassenverkehr und Sport

Im Rahmen der padagogischen Rekrutenbefragung wurden 1993 tiber 7’000 20-jahrige Schweize-
rinnen und Schweizer zu ihrer Gesundheit befragt (Wydler, Walter, Héttich, Hornung & Gutzwil-
ler, 1996). Sie wurden unter anderem aufgefordert, Unfélle anzugeben, die sich in den der Befra-
gung vorausgehenden 12 Monaten ereignet und zu einem Arztbesuch gefuhrt haben. 26% der Be-
fragten erlitten im vorangehenden Jahr einen Unfall, 20% der Frauen und 32% der Mé&nner. Sport-
unfalle sind mit 53% aller Unfalle am haufigsten, dann folgen Arbeitsunfalle (21%), Unfélle, die in
der Befragung nicht weiter spezifiziert werden (20%), und Verkehrsunfélle (15%). Im Durch-
schnitt erleiden Méanner signifikant haufiger Unfélle als Frauen (F = 149.2, p <.001). Tab. 4 zeigt
die Resultate im Uberblick:

Tab. 4:

Von den befragten Rekruten in den der Befragung vorausgegangenen 12 Monaten erlittene Unfélle,

differenziert nach Art der Unfalle und Geschlecht
(aus Wydler et al., 1996)

Geschlecht
Anteil am Total
Art des Unfalls der Unfalle Frauen Manner
Verkehrsunfalle 15% 13% 16%
Sportunfalle 53% 52% 54%
Arbeitsunfalle 21% 13% 25%
andere Unfélle 20% 27% 16%
Total 109% 105% 111%

N =1930

Manner erleiden deutlich hdufiger Arbeitsunfalle als Frauen. Diese liegen hingegen in der Sammel-
kategorie ‘andere Unfélle’ hoher, d.h., sie weisen mehr Haushaltunfélle auf als die jungen Méanner.

Die Schwere der Unfélle wurde mit der Frage nach der daraus resultierten Arbeitsunfahigkeit er-
hoben. Insgesamt erlitten in den vorangegangenen 12 Monaten 10% der Befragten einen Unfall mit
einer Woche Arbeitsausfall (Frauen 7%, Méanner 13%), 11% gaben einen Unfall mit mindestens
einem Monat Arbeitsausfall zu Protokoll (Frauen 7%, Manner 15%).

Da die Ergebnisse der Rekrutenbefragung keine Vergleiche mit Personen anderer Alterskategorien
zulassen, bleibt fir diesen Zweck nur der Rickgriff auf die bereits erwahnte SUVA-Statistik der
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UVG-versicherten Erwerbstitigen. Diese Nichtberufsunfall-Datenbank ist die einzige in der
Schweiz verfuigbare Datenbasis, die Angaben zu Unfallen in verschiedenen Bereichen enthalt.

Gemass dieser Statistik weisen die 18- bis 24-Jahrigen sowohl im Sportbereich als auch im Stras-
senverkehr héhere bevdlkerungsbezogene Unfallraten auf als die Gbrigen UVG-Versicherten. Im
Sport liegen die Unfallraten mit 195% fast doppelt so hoch wie diejenigen der restlichen Ver-
sicherten. Im Strassenverkehr ist die Differenz weniger ausgeprégt, jedoch mit 165% ebenfalls
noch deutlich (Abb 10).

Abb. 10:

Anzahl Verunfallte pro 100’000 UVG-Versicherte
Quelle: UVG, Zahlen 1997

m 18- bis 24-Jahrige
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Anzahl Verunfallte

Sport Strassenverkehr
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Strassenverkehrsunfélle fihren im Durchschnitt zu schwerwiegenderen Verletzungen als Sport-
unfalle. Ein zuverl&ssiger Hinweis auf die Verletzungsschwere liefert das Verhéltnis der Anzahl
Getoteter pro 10’000 Verletzten in den verschiedenen Unfallbereichen. Abb. 11 zeigt das fur den
Strassenverkehr ungunstigere Verhaltnis: der Schwereindex liegt rund 8-mal hoher als derjenige
der Sportunfélle.

Die Verletzungsschwere ist ein Grund dafir, dass der grossere Teil der fur die Sicherheitsférderung
zur Verfugung stehenden Ressourcen in die Verbesserung der Unfallsituation im Strassenverkehr
investiert wird. Ein anderer Grund ist die Tatsache, dass im Strassenverkehr Risiken weniger
freiwillig eingegangen werden und auch Unbeteiligte Opfer von Unféllen werden kénnen.
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Abb. 11:
Verunfallte der schweizerischen Wohnbevdlkerung: Getotete pro 107000 Verletzte (alle Altersklassen)

Quelle: Hochrechnung bfu, 1994
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I1.  ZUR LEBENSSITUATION JUNGER ERWACHSENER UND
DIE BEDEUTUNG RISIKOREICHEN VERHALTENS

1. Sozialisationsbedingungen Jugendlicher

Das Verhalten Jugendlicher beim Sportreiben und beim Autofahren kann nur auf dem Hintergrund
der an sie gestellten Anforderungen, den sogenannten Sozialisationsbedingungen gesehen werden.
Okonomische, kulturelle, politische, soziale Strukturen und Prozesse bestimmen die konkreten
Rahmenbedingungen, unter denen junge Erwachsen ihre Identitdt und Verhaltensweisen ent-
wickeln. Diese Sozialisationsbedingungen bestimmen, was Jugendliche leisten und lernen missen,

um in einer Gesellschaft einen Platz zu finden.

Die an die Jugendlichen gestellten Anforderungen und die Rahmenbedingungen, unter denen sie
bewéltigt werden missen, haben sich folgendermassen verandert (nach Hornstein, 1996):

e die Jugendphase ist mit der 6konomischen Modernisierung und dem steigenden Konkurrenz-
druck noch deutlicher zu einer Qualifizierungsphase geworden

e damit verknipft ist eine Verlangerung und eine qualitative Steigerung der Ausbildung; die
Ausbildung geht fiir eine Mehrzahl der Jugendlichen (ber eine Grundausbildung hinaus, der
Ubergang in das Erwerbsleben gestaltet sich unter den aktuellen Bedingungen hingegen kom-
plizierter als friiher

o auf Bildungsebene ziehen die jungen Frauen mit den Mannern gleich, wéhrend der Arbeitsmarkt

noch immer mannlich geprégt ist

e Jugend ist eine in der Gesellschaft eigenstdndige Grosse geworden; diese Verselbstdndigung
aussert sich unter anderem in einer Anzahl von Einrichtungen, Massnahmen und Programmen,

die sich an diese Gruppe richten

e obwohl sich die Jugendphase verlangert hat und sie aufgewertet wurde, sind Jugendliche — zum
Beispiel wegen der langer gewordenen Ausbildungsdauer — von gesellschaftlichen Abl&ufen aus-
geschlossen, die ein aktives Mitwirken und das Erwerben von Erfahrung mit sich bringen wiirden

Die Jugendlichen selbst erleben ihre Situation als widerspriichlich. Einerseits erreichen sie frih
eine soziokulturelle Unabhdangigkeit, wahrend sich ihre 6konomische Abhdngigkeit verlangert. Ein
weiterer Widerspruch ist die durch die Werbung nahegelegte hemmungslose Konsumaufforderung,
die im Widerspruch zu einer anspruchsvollen Ausbildungszeit steht, die Disziplin verlangt. Ein
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Spannungsfeld ergibt sich auch zwischen der durch die Institutionen dargestellten Wirklichkeit und
dem Wunsch nach einer unmittelbaren Korperlichkeit und Sinnlichkeit. Schliesslich konkur-
renzieren im Erleben der Jugendlichen auch zwei zeitliche Bezugspunkte: Jugendliche sollen sich
einerseits auf die Zukunft — die fur sie in weiter Ferne liegt — vorbereiten, andererseits ist fir die
Identitatsfindung Jugendlicher der aktuelle Moment im Hier und Jetzt von grosser Bedeutung. Im
Weiteren steht eine durch beruflichen Wettbewerb geforderte Mobilitdt dem Wunsch nach regio-
naler Identitat und Geborgenheit gegentiber.

In qualitativer Hinsicht hat sich auch die Bedeutung und Funktion der Gleichaltrigengruppe veran-
dert. Heute haben jugendliche Cliquen viel ausgepragter als friiher die Aufgabe, Raum flr die Er-
probung von Lebensentwirfen und Gegenkulturen zu bieten. Der dabei verfligbare Spielraum ist
grosser geworden. Damit stehen Jugendlichen mehr Mdglichkeiten offen. Andererseits sind sie
dadurch gezwungen, mehr Entscheidungen individuell zu treffen, da unter den gegebenen Um-
stdnden ,die soziale Plazierung heute weniger in kollektiv geregelten Statuspassagen erfolgt*
(Hornstein, 1996, S. 24).

Die hoheren Anforderungen an die Jugendlichen bringen mehr materielle und soziale Chancen mit
sich, Jugendliche, die diesen Anforderungen aber nicht gewachsen sind, laufen Gefahr, an den
Rand der Gesellschaft gedriickt zu werden.

Wie die Jugendlichen auf diese Situation reagieren, kann nur indirekt tber die Beobachtung und
Erhebung ihrer Verhaltensweisen beantwortet werden. Diese ergeben etwa folgendes Bild: Die
durch Disziplinierung gepréagte Phase der Vorbereitung auf das Berufsleben wird durch die Suche
nach Erlebnissen, die das Selbstgefiihl und die Selbstbestimmung férdern, beantwortet. Insbeson-
dere diejenigen, die in der relativ engen Welt der Ausbildungsinstitutionen wenig erfolgreich agie-
ren, sind auf diese kompensierenden Erlebnisse angewiesen, wobei sich Auto fahren und risiko-
reiche Sportarten zum Ausleben dieser Bedirfnisse besonders gut eignen. Eine weitere typische
Verhaltensweise dieser Altersgruppe ist die oben bereits erwéhnte zunehmende Bedeutung der
Gruppe von Gleichaltrigen, die sich in einer deutlicheren Abgrenzung gegenlber den Regeln der
Erwachsenenwelt dussert. Die Entwicklung und das Erproben von anderen Lebensentwdrfen ist mit
der Entwicklung eigener Regeln und der Verletzung derjenigen der Erwachsenenwelt verbunden.
Was oft falschlicherweise als Regellosigkeit interpretiert wird, ist eine notwendige Erscheinung in
der Lebensphase junger Erwachsener. Eine dritte Tendenz, die als Antwort auf die gegebenen
soziokulturellen Rahmenbedingungen verstanden werden kann, nennt Hornstein die ,,Subjekt- und
Erlebnisorientierung®. Sie dussert sich in einer Suche nach starken, intensiven und unmittelbaren

Erlebnissen als Ausbruch aus der Monotonie und den zunehmenden Zwangen des Alltags.
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2. Bedeutung risikoreichen Verhaltens

Das Verhalten von Jugendlichen ist in jedem Fall eine Strategie zur Bewaltigung der an sie gestell-
ten Anforderungen. Auch Verhalten, das Gesundheitsrisiken mit sich bringt, ist so zu interpretieren.
Gesundheitsrisiken sind demnach ein Nebenprodukt von Verhalten, das dazu dient, sich selbst zu
verwirklichen, Anschluss in der Gruppe zu finden usw. Es entspricht in den seltensten Fallen einer
Motivation, die auf das Risiko an und fiir sich oder gar auf eine Selbstschadigung ausgerichtet ist.

Risikoverhalten ist also entwicklungsspezifisch und hat fir Jugendliche einen konkreten Nutzen,
unter anderem weil es von der jeweiligen Bezugsgruppe bekréftigt wird. Nach Franzkowiak (1987)
ist es fiir den Jugendlichen in dreierlei Hinsicht bedeutsam:

e als Symbol fiir Reife

¢ als Konformitéts- und Bewéltigungshandeln

o als Nervenkitzel

Rauchen, Trinken, Ausloten der eigenen Fahigkeiten, geféhrliche Verhaltensweisen im Sport oder
im Strassenverkehr sind deshalb nicht als Resultat einer fehlgeleiteten Entwicklung zu interpretie-
ren. Diese Verhaltensweisen zeugen vielmehr von einer aktiven Auseinandersetzung mit den
Normen und Verhaltensweisen der Erwachsenenwelt und sie sind eine Bedingung fir die Ent-
wicklung eigenstandiger Orientierungsmuster. Fir die Bemihungen zur Reduktion der Gesund-
heitsrisiken Jugendlicher bedeutet dies, dass sich sémtliche Bestrebungen an der Erlebniswelt und
den aktuellen Entwicklungsaufgaben der Jugendlichen zu orientieren haben.

Pravention kann demnach nur dann erfolgreich sein, wenn Jugendliche sich mit den Zielen der
Praventionsarbeit einverstanden erkléren und einen fur sie valablen Nutzen erwarten kdnnen. Dies
kann nur erreicht werden, wenn Jugendliche weniger als Ziel-, denn als Partnergruppe verstanden
werden, die bereits bei der Gestaltung und Durchfiihrung von Massnahmen einen aktiven Beitrag
leisten soll.

Eine besondere Bedeutung kommt dem Handlungsbereich Strassenverkehr zu, stellen Strassen-
verkehrsunfalle doch das vordringlichste Gesundheitsproblem 18- bis 24-Jahriger dar. In diesem
stark reglementierten Bereich haben Risiko- und Erprobungsverhalten einen besonderen Anreiz.
Das Verhalten von Neulenkern im Strassenverkehr entwickelt sich in Abhangigkeit verschiedener
Aspekte wie Ausbildung, Fahrerfahrung, Geschlecht, subjektive Einschatzung der Fahrfahigkeit,
Risikoakzeptanz, Fahrmotiven und — damit zusammenhdngend — Lebensstil. Besondere Bedeutung
kommt der Entwicklung der Identitat als Fahrzeuglenker (s. z.B. Schlag, 1991) zu: ,,Persdnliche
Ziele sind der Aufbau eines fahrerischen Selbstkonzeptes als Uberlegener Kénner (im Sinne des



Zur Lebenssituation junger Erwachsener und die Bedeutung risikoreichen Verhaltens 17

Bewaltigen-Konnens, nicht etwa des Meiden-Kodnnens von Gefahrensituationen) und daruber hin-
aus die Forderung glinstiger Selbstwertgefiihle — Ziele, die in anderen gesellschaftlichen Bereichen
offenbar weit schwerer zu erreichen sind* (S. 3 + 4). Die haufig fehlenden negativen Konsequen-
zen risikoreichen Verhaltens und die Beobachtung geféhrlicher, aber erfolgreicher Verhaltenswei-
sen anderer tragen dazu bei, dass die Idealisierung des eigenen Fahrkénnens ungeachtet der objek-
tiven Gefahren verfestigt wird. Das Ausbildungs- und Prifungssystem ist zudem so angelegt, dass
der Erwerb des Fuhrerausweises ein punktuelles Ereignis mit einer definitiven Rollenzuschreibung
ist, was einer sinnvollen Weiterentwicklung hinderlich ist.
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I1l. MOGLICHE ERKLARUNGEN FUR DIE HOHE
UNFALLBELASTUNG JUNGER MENSCHEN

1. Strassenverkehr

1.1  Menschliches Verhalten: Einflisse auf das Fahrverhalten

Die Suche nach den Ursachen der hohen Unfallbelastung Jugendlicher im Strassenverkehr ist die
Basis flr praventive Strategien. Bereits bei der Analyse der Unfélle wurde darauf hingewiesen,
dass motivationale Faktoren (verbunden generell mit dem Alter und speziell mit dem Lebensstil)
eine bessere Erklarung liefern konnen als Fahigkeiten, die sich rein auf das Bedienen und Mano-
verieren eines Fahrzeuges beschranken. Das Fahrverhalten junger Fahrzeuglenker ist nicht in erster
Linie dadurch gepréagt, was sie kénnen, sondern was sie tun wollen. Die eigentlichen Unfall-
ursachen sind nur dann zu eruieren, wenn die Handlungen des Menschen als Resultate verschieden-
artiger Einflusse verstanden werden, wobei der Haupteinfluss seinen Motiven zukommt. Fur das
Fahrverhalten sind folgende hierarchischen Handlungsebenen von Bedeutung (nach Keskinen,
1996):

Lebensziele und Fertigkeiten fir das Leben
Bedeutung des Autos und des Fahrens fur die personliche Entwicklung /
Fahigkeiten zur Selbstkontrolle

Zielsetzung und Kontext des Fahrens
Zielsetzung des Fahrens / Umgebung / sozialer Kontext / Umgang

Bewaltigung von Verkehrssituationen
Anpassung an die Anforderungen der aktuellen VVerkehrssituation

Lenken von Fahrzeugen
Steuern der Geschwindigkeit / Richtung und Position auf der Strasse

Mit diesem Modell kénnen die verschiedenen Unfallursachen eingeordnet und in ihrer Bedeutung
bemessen werden. Die Frage des Lebensstils zum Beispiel gehért — mit der entsprechenden Ge-
wichtung — zur obersten Hierarchiestufe, die Fertigkeiten zur Steuerung eines Fahrzeuges hingegen
werden der untersten Ebene zugeordnet. In der Regel spielen bei einem Unfall mehrere Ursachen
aus verschiedenen Ebenen mit, wobei nicht die Anzahl der Ursachen, sondern deren Zu-

sammenwirken von Bedeutung ist.
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Wenn Fahren als das Zusammenspiel verschiedener Ebenen einer Verhaltenshierarchie (im Sinn
von Miller, Galanter & Pribram, 1960) betrachtet wird, kann die relative Bedeutung der einzelnen
Elemente erldutert werden: Erfolge oder Fehler auf htheren Ebenen bestimmen, welche Aufgaben
auf unteren Ebenen geldst werden mussen. Dazu ein Beispiel:

Ein junger Mann, dem Autos viel bedeuten, der gerne fahrt und der auf diese Weise seine ldentitét
massgeblich aufbaut (oberste Ebene), wird vermehrt Fahrten aus reiner Freude und wenn mdglich
in Begleitung durchfihren (zweite Ebene). Da es ihm wichtig ist, dass andere sehen, was und wie
er fahrt, ergeben sich auch Anforderungen an sein Fahrverhalten. Wenn er durch schnelles Fahren
Anerkennung erlangen mochte, steigen durch die hohe Geschwindigkeit die Anforderungen an ihn,
die konkrete Verkehrssituation zu meistern (dritte Ebene). Ein risikoreiches Fahrverhalten kann
jedoch seine Fahrfertigkeiten (unterste Ebene) berfordern.

Damit kann dieses Modell erkléaren, wieso junge méannliche Fahrzeuglenker hdufiger und vor allem
schwerere Unfalle verursachen als junge Frauen, obwohl sie in der Regel tiber gute Fahrfertigkeiten
verfligen. Es bestétigt auch, dass eine relativ emotionslose Bewertung des Autofahrens zu
angepasster Geschwindigkeit fiihrt und in bestimmten Situationen zum Verzicht auf eine Fahrt.
Wenn Fahrzeuglenker ihre Fahigkeiten, auch schwierige Verkehrssituationen zu meistern, kritisch
einschatzen und der Wunsch vorhanden ist, mdglichst sicher zu fahren, resultiert eine sichere, zu-
rickhaltende Fahrweise. Eine zurlickhaltende Fahrweise wiederum macht die Fahraufgabe ein-
facher, das Unfallrisiko sinkt, selbst wenn der Fahrzeuglenker Gber keine optimale Fahrtechnik
verfligt.

Auf die Bedeutung der Lebensziele und der Lebenssituation wurde in den vorangegangenen Kapi-
teln bereits hingewiesen. Auf dieser obersten Ebene der Handlungssteuerung stellt sich das Ver-
halten als Resultat von (strassenverkehrsunabhdngigen) Entwicklungsaufgaben wie Aufbau einer
eigenen ldentitat, Selbsteinschatzung im Rahmen der Gleichaltrigengruppe usw. dar.

Auf der Ebene der Zielsetzung und des Fahrkontextes werden weitere Weichen gestellt: Ein Fahr-
zeuglenker muss sich vor jeder Fahrt entscheiden, zu welchem Zweck er wann, auf welcher
Strecke, mit welchem Geféhrt und in wessen Begleitung wohin féhrt. Diese Entscheidungen haben
wichtige Konsequenzen auf die Verkehrssicherheit. Sie werden durch verschiedene Aspekte
beeinflusst wie zum Beispiel der Lebenssituation eines Menschen oder seiner Persénlichkeit.

Junge Menschen sind stark durch die Gleichaltrigengruppe beeinflusst. Auf die mdgliche Bedeu-
tung von Passagieren bei Alkoholfahrten junger Lenker haben Isaac, Kennedy & Graham (1995)
hingewiesen. Je jiunger der bei einem Alkoholunfall getétete Lenker ist, desto hdufiger waren Bei-

fahrer anwesend.
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Ein wichtiger Einflussfaktor sind auch die Fahrmotive, die sich bei jungen Fahrzeuglenkern h&ufig
auf den Spass am Fahren beschrénken. Wer vor allem aus Griinden fahrt, die Gber die reine Fort-
bewegung hinausgehen (sogenannte Extramotive), ist auch mehr unterwegs (Hatakka, Keskinen,
Katila & Laapotti, 1994) und wessen Einstellungen auf ein hohes Unfallrisiko schliessen lassen,
der weist (auch fahrkilometerbereinigt) die meisten Unfélle auf (Keskinen, Laapotti, Hatakka &
Katila, 1994).

Junge Menschen benutzen ihr Fahrzeug am héufigsten und am liebsten fir Freizeitfahrten, die
haufig an Wochenenden nachts und zum Teil unter Alkoholeinfluss stattfinden. Diese h&ufige Un-
fallkonstellation wird im folgenden Kapitel (111.1.2) n&her betrachtet (der Einfluss von illegalen
Drogen ist in quantitativer und qualitativer Hinsicht von geringer, wenn auch zunehmender

Bedeutung).

Einen weiteren das Unfallrisiko beeinflussenden Faktor stellt die mangelhafte Anpassung an das
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer und die Verkehrsumgebung dar. Dies ist eine Voraussetzung
flir das erfolgreiche Bewaltigen von Verkehrssituationen. Von angepasstem Verhalten spricht man,
wenn das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer wahrgenommen, die eigenen
Verhaltensweisen vorhersehbar gemacht und mdgliche Gefahren in der Verkehrssituation antizi-
piert werden. Eine wichtige Voraussetzung fur das Bewaltigen dieser Aufgabe ist die Kenntnis und
das Einhalten der Regeln. Besonders das Antizipieren moglicher Gefahren bereitet jungen Fahre-
rinnen und Fahrern oft Schwierigkeiten, da sie Verkehrssituationen meist weniger riskant ein-
schéatzen als erfahrene Lenker.

Ein minimales Kdnnen hinsichtlich Bedienung und Steuerung des Fahrzeuges ist eine weitere un-
abdingbare Voraussetzung fur sicheres Autofahren. Diese minimalen Fahigkeiten werden in der
Regel durch die Fahrausbildung weitgehend vermittelt. Zumindest bei schwereren Unféllen ist
mangelnde Fahrzeugbedienung keine Unfallursache (Evans, 1991). Insbesondere Unfélle mann-
licher Neulenker sind durch andere Faktoren bedingt. Unfélle mit Kontrollverlust zum Beispiel
finden ihre Ursachen auf oberen Ebenen der Handlungsorganisation. Verschiedene Forschungs-
ergebnisse weisen gar darauf hin, dass Schulungsmassnahmen, die isoliert auf die VVerbesserung der
Elemente ‘Lenken des Fahrzeuges’ und ‘Bewaéltigen von Verkehrssituationen’ gerichtet sind,
kontraproduktive Effekte bewirken kénnen (zusammengefasst bei Keskinen, 1996).

1.2  Alkoholkonsum und Unfallsituation

Da in der Schweiz noch keine anlassfreien Alkoholkontrollen durchgefiihrt werden kénnen, ist das
genaue Ausmass von Fahrten in angetrunkenem Zustand nicht bekannt. Studien aus Frankreich
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(Biecheler & Filou, 1993) und den Niederlanden (Mathijssen, 1994) zeigen aber, dass zwischen 10
und 18% der sich im Verkehr befindlichen Fahrzeuglenker Alkohol im Blut haben, ungefahr 4,5%
einen BAK-Wert von Uber 0,5%. aufweisen und ca. 2,5% (ber 0,8%o liegen. Fiir die Schweiz
liegen einzig die Zahlen einer Untersuchung aus dem Jahre 1987 vor. Im Rahmen eines Versuchs
wurden an funf Stellen in der westlichen Agglomeration von Bern in einer Nacht von Freitag auf
Samstag samtliche Fahrzeuglenker zwischen 23.00 und 2.30 Uhr auf Alkohol getestet. 36,5%
wiesen eine messbhare Atemalkoholkonzentration auf und 4,4% lagen (ber dem gesetzlichen
Grenzwert von 0,8 %o (Zink, 1987).

Unfélle treten in der Regel dann ein, wenn mehrere negative Einflisse die Leistung eines Ver-
kehrsteilnehmers unter die aktuellen Anforderungen, die eine Verkehrssituation stellt, sinken las-
sen. So konnen alkoholisierte Lenker durchaus am Verkehr teilnehmen ohne einen Unfall zu erlei-
den. Die durch den Alkoholeinfluss bewirkte Leistungsminderung l&sst das Unfallrisiko aber er-
wiesenermassen ansteigen. Bereits bei einer Blutalkoholkonzentration von 0,5%. werden Gefah-
rensituationen verspétet registriert und die Interpretation des Wahrgenommen erfolgt verzdgert
(Kronsbein, Oehmichen & Kompf, 1994). Andere Auswirkungen, die ab 0,3%o auftauchen kénnen
und sich bei 0,5%o generalisieren, betreffen die Reduktion des peripheren Sehfeldes (Tunnelblick),
das Gedachtnis, die Koordination auf sensomotorischer Ebene sowie die Tiefenschérfe beim Sehen
und das Abschédtzen von Distanzen. Dass sich solche Beeintréchtigungen in einem erhohten
Unfallrisiko auswirken, zeigte Borkenstein bereits 1964 (Borkenstein, Crowther, Shumate, Ziel &
Zylman, 1974).

Je schwerwiegender die Unfélle, desto haufiger war ein beteiligter Lenker alkoholisiert (Evans,
1991), was auch die (unvollstandigen) Zahlen der offiziellen Unfallstatistik der Schweiz flr das
Jahr 1996 (BfS, 1997) andeuten: die Unfallursache Alkohol wird in 7,3% der Unfélle genannt,
wobei diese Alkoholunfélle fiir 10,2% der im Verkehr verletzten und fir 19% der getdteten Per-
sonen verantwortlich waren. Dieselbe Quelle weist auf den hoheren Schweregrad von Alkohol-
unfallen hin: wahrend insgesamt pro Unfall durchschnittlich 0,3 Verletzte resultieren, sind es bei
Alkoholunfallen 0,45. Die statistische Wahrscheinlichkeit, dass ein Unfall todlich endet, ist — laut
dieser offiziellen Statistik — bei Unféllen mit Alkoholeinfluss gar 2,5-mal hoher (0,0087 vs 0,0211).
Bericksichtigt man die Dunkelziffer, I&sst sich schatzen, dass bei nahezu 50% der tddlichen
Unfalle ein Fahrzeuglenker durch Alkohol in seiner Leistungsfahigkeit beeintrachtigt war (Mdller,
1984). Untersuchungen auf Notfallstationen belegen zudem, dass mit hoheren Blut-
alkoholkonzentrationen von Verunfallten schwerwiegendere Verletzungen und vermehrt Kopf-
verletzungen auftreten, was zu langeren Hospitalisationszeiten fuhrt (Yersin, Wyss, Koehn, Rivier,
Gujer, Paccaud & Magnenat, 1992).
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Fahrten mit einer unerlaubten Blutalkoholkonzentration sind in der Gruppe der 20-J&hrigen deut-
lich seltener als in anderen Altersgruppen, das problematischste Trink-/Fahrverhalten haben die 30-
bis 50-Jahrigen (BfS; Zink, 1987).

Trotzdem sind Alkoholunfélle junger Lenker keine Seltenheit. In Deutschland waren 1983 40% der
in todliche Unfélle verwickelten betrunkenen Lenker zwischen 18 und 24 Jahren alt (Kretschmer-
Baumel & Kroj, 1987). In dieser Studie wurden die alkoholbezogenen Unfélle in den
verschiedenen Altersklassen zu den Fahrzeiten (Exposition) in Verbindung gebracht. In der Al-
tersgruppe der 18- bis 21-Jahrigen waren pro 1 Million Fahrstunden 49 betrunkene Lenker in
Unfalle verwickelt, bei den 21- bis 25-Jahrigen waren es 21 und in den anderen Altersklassen noch
weniger. Und dies obwohl junge Fahrzeuglenker in der Regel weniger und seltener Alkohol trinken
als erfahrene Lenker.

Bei gleicher Alkoholkonzentration weisen junge Fahrzeuglenker ein deutlich héheres Unfallrisiko
auf als altere Menschen (Kriiger, 1995; Warren, 1971, zit. n. Mayhew, Donelson, Beirness &
Simpson, 1986). Das relative Unfallrisiko lasst sich in einer schiefen U-Kurve darstellen, wonach
die 16- bis 17-J&hrigen das hochste relative Unfallrisiko aufweisen, gefolgt von den 18- bis 19-
Jéhrigen und den (iber 50-Jahrigen.

Die Forderung nach speziellen Praventionsprogrammen oder Auflagen wie tiefere Alkohollimiten
fur junge Lenker ist angesichts dieser Zahlen naheliegend. Trotzdem sollte die Rolle des Alkohols
weder isoliert betrachtet noch Uberbewertet werden. Cooper, Pinili & Chen (1995) weisen darauf
hin, dass der Anteil der Alkoholunfalle mit dem Alter zunimmt. Alkohol im Strassenverkehr ist
also zumindest nicht ein jugendspezifisches Problem. Wenn Jugendliche trinken, dann scheinen sie
indessen einem héheren Unfallrisiko ausgesetzt zu sein als erfahrene Lenker.

Alkohol muss in Zusammenhang mit anderen jugend- und situationsspezifischen Faktoren betrach-
tet werden. Da Jugendliche in derselben Lebensphase mit einem Fahrzeug und mit Alkohol umzu-
gehen lernen, ist die Kombination der beiden Dinge zwangslaufig problematisch. Das héhere Un-
fallrisiko kann sehr wahrscheinlich aber nicht mit einer besonderen physiologischen Empfindlich-
keit Jugendlicher gegeniiber Alkohol erklart werden. VVogel-Sprott & Barrett (1984) zeigten, dass
junge Leute eine Aufgabe nicht schlechter 16sen als altere Versuchspersonen bei demselben Alko-
holisierungsgrad.

Der jeweilige Einfluss der Trinkerfahrung und des Alters auf die Beeintrachtigung durch Alkohol
sind voneinander unabh&ngig (Jones & Jones, zit. n. Mayhew, Beirness, Donelson & Simpson
1987). Jedenfalls scheint physiologische Gewdhnung nicht die (alleinige) Erklarung fir den Er-
werb von Toleranz zu sein. Neuere Ergebnisse (z.B. Mann & Vogel-Sprott, 1981, zit. n. Mayhew,
Beirness, Donelson & Simpson, 1987) deuten darauf hin, dass die Kompensation alkoholbedingter
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Beeintrachtigungen erlernt werden kann. Es kann nun davon ausgegangen werden, dass junge
Leute weniger Gelegenheit hatten, eine den Effekten des Alkohols adéquate Kompensations-
fahigkeit zu entwickeln. Jungen Lenkern dirfte es demnach nicht an erworbener physiologischer
Alkoholtoleranz mangeln. Das erhéhte Unfallrisiko unter Alkoholeinfluss geht eher auf mangelnde
Anpassung des Verhaltens nach Alkoholkonsum, resp. den fehlenden Willen, die Effekte des Al-
kohols zu kompensieren, zurtick.

Auf die Bedeutung riskanten Verhaltens fir jugendliche Lenker, die aktuelle Lebenssituation der
Jugendlichen und die Rolle der mitfahrenden Kollegen wurde bereits hingewiesen. Diese Einfliisse
fuhren bei Jugendlichen zu anderen Auswirkungen des Alkohols als bei &lteren Verkehrs-
teilnehmern. Die enthemmende Wirkung des Alkohols beeinflusst Entscheidungsprozesse, wo-
durch risikofreudiges Verhalten wie zu schnelles Fahren oder riskantes Uberholen haufiger werden
(Jonah, 1986). Alkohol hatte demnach lediglich eine verstérkende Funktion.

Auch die noch geringe Fahrerfahrung dirfte eine Rolle spielen. Die Starke des Leistungsabfalls ist
zwar unabhéngig vom Leistungsniveau (Beirness & Vogel-Sprott, 1982, zit. n. Mayhew et al.,
1986), weshalb auch — sofern dieses Resultat fiir das Fahrverhalten verallgemeinert werden kann —
erfahrene Fahrzeuglenker unter Alkoholeinfluss einen Leistungsabfall erleiden diirften. Wenn man
aber davon ausgeht, dass junge unerfahrene Lenker durch die Anforderungen der Fahraufgabe oh-
nehin stérker in Anspruch genommen werden als erfahrene, dann kann sich derselbe Leistungs-
abfall bei ihnen auch starker negativ auswirken. Da sie in vielen Verkehrssituationen ohnehin nahe
an ihrer Leistungsgrenze liegen, konnen bereits geringe Alkoholmengen den entscheidenden
Leistungsabfall bewirken. Da erst wenige Studien zu dieser wichtigen Frage vorliegen, ist der Zu-
sammenhang zwischen Alter, Alkohol, Fahrerfahrung und dem relativen Unfallrisiko jedoch noch
nicht definitiv geklart.

2. Sport

2.1  Sportliche Aktivitaten junger Erwachsener

Eine Umfrage des Schweizerischen Landesverbandes fur Sport SLS (heute Schweizerischer
Olympischer Verband SOV) im Jahr 1994 zeigt, dass etwa 90% der Jugendlichen Sport treiben.
20% betétigen sich sportlich weniger als einmal, 25% einmal und 35% gar zweimal pro Woche.

10% betreiben ein regelmassiges Wettkampftraining.

Die meistgenannten Sportarten sind Skifahren (alpin), Schwimmen, Radfahren/Mountainbiking,

Turnen/Gymnastik, Wandern sowie Laufen. Mannschaftssportarten wie Fuss- und Volleyball er-
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freuen sich bei den Jugendlichen nach wie vor uberdurchschnittlicher Beliebtheit. Sportarten mit
steigender Beteiligungszahl sind Aerobic/Fitness-/Krafttraining, Basket-/Streetball, Snowboarden
und Inline-Skating. Es wird vielfach nicht nur eine, sondern es werden durchschnittlich 3 bis 4
verschiedene Sportarten aktiv betrieben, die Tendenz zur polysportiven Betdtigung nimmt weiter-

hin zu.

In einer bfu-Meinungsumfrage (1996) gaben 65% der 15- bis 29-Jahrigen an, dass sie eine Freizeit-
oder Sportaktivitdt ausiiben, bei der ein gewisses Verletzungsrisiko besteht. Bei den dlteren
Personen betrug dieser Anteil nur 35%. Von den Jugendlichen hatten 35% in den letzten zwei Jah-

ren tatséchlich einen Unfall erlitten, hingegen nur 15% der tiber 30-Jahrigen.

Eine Umfrage (1994) in Deutschland des B.A.T. Freizeit-Forschungsinstituts ergab, dass der Frei-
zeitsport fir Jugendliche eine zentrale Bedeutung hat. Sport muss vor allem Spass machen, die
Gesundheit starken und — speziell bei den 14- bis 17-Jahrigen — Gruppenerlebnisse fordern. Diese
Altersgruppe zeichnet sich gegeniber alteren Jugendlichen auch durch ein ausgepragtes Lei-
stungsbewusstsein aus. 18- bis 29-Jahrige treiben ausserdem Sport, um Bewegungsméngel auszu-
gleichen, Stress abzubauen, eine korperliche Herausforderung zu erleben und die eigene Lei-
stungsgrenze zu erfahren. Jeder zehnte Jugendliche nimmt den Sport jedoch lediglich als Zeit-
vertreib wahr.

2.2 Uberschatzen der eigenen Fahigkeiten und Fertigkeiten

Wenn Sport vor allem wegen des Spasses betrieben wird, schenken die Jugendlichen oft den
Konditionsfaktoren der einzelnen Sportart zu wenig Beachtung. Werden sogar mehrere Sportarten
ausgelbt, bleibt meist zu wenig Trainingszeit fiir das Erlernen der spezifischen Techniken. Diese
Faktoren, gepaart mit mangelhaftem Aufwarmen und Vorbereiten unmittelbar vor der kérperlichen
Leistung, fihren zu Ubermiidung und Uberlastung und damit zu einer hohen Unfallbelastung. Weil
Sport flr Jugendliche erst in der Gruppe zum richtigen Erlebnis wird, spielt der Gruppendruck bei
der Uberschitzung der eigenen Moglichkeiten eine nicht unbedeutende Rolle. Welcher Jugendliche
mochte vor den Kolleginnen und Kollegen schon eingestehen, dass die Aufgabe fir ihn zu
schwierig, er zu mide und damit das Risiko zu gross ist. Das Verhalten der Jugendlichen im Sport
ist vielfach auch Teil des Aufbaus einer eigenen Identitat im Rahmen des Entwicklungsprozesses.
Jugendliche suchen im Sport bewusst risikoreiche Situationen oder missachten bewusst
vorgegebene Regeln, nach dem Motto ,,No risk no fun“, um damit ihre Unabhangigkeit von Eltern,
Autoritatspersonen und Institutionen zu demonstrieren. Dieses Verhalten flihrt Jugendliche oft in
Situationen, denen sie nicht mehr gewachsen sind — Unfélle sind vorprogrammiert. Zudem ubt un-
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abh&ngig davon der Nervenkitzel solchen Risikoverhaltens auf viele Jugendliche einen speziellen
Reiz aus.

2.3 Mangelnde Gefahrenwahrnehmung

Ein weiterer Beitrag zum Unfallrisiko kann eine mangelhafte Anpassung an die Sportumgebung
und an das Verhalten anderer Sporttreibenden sein. Die angesprochene Polysportivitat sowie die
heutige Mobilitat lassen es zu, dass Jugendliche vormittags einen Flug mit dem Gleitschirm ab-
solvieren und nachmittags eine Wildwasserfahrt unternehmen oder gleichentags mit dem Moun-
tainbike und dem Snowboard unterwegs sind. Die damit verbundenen Anforderungen kdnnen nur
erfallt werden, wenn die verschiedenen Elemente wie Luft, Wasser, Piste und Strasse richtig ein-
geschatzt, die momentanen Gefahren erkannt und antizipiert sowie die eigenen Verhaltensweisen
darauf abgestimmt werden. Eine einzige Fehlbeurteilung der Wetterverhéaltnisse zum Beispiel kann

zum todlichen Absturz fihren.

Wo mehrere Sportler gleichzeitig unterwegs sind, allenfalls mit unterschiedlichen Sportgeraten —
z.B. Skifahrer und Snowboarder auf derselben Piste — gilt es, deren Verhalten abzuschatzen und
das eigene Verhalten entsprechend anzupassen. Eine wichtige Voraussetzung, diese Situationen
unfallfrei zu meistern, ist — analog zum Strassenverkehr — die Kenntnis und das konsequente Ein-

halten der Regeln.

Die Unfallgefahr wegen schlecht gewarteter Sportausriistung ist fir Jugendliche eher gering ein-
zustufen, denn die meist ,,selbstverdienten* Sportgerate werden gut gehegt und gepflegt. Einzig die
Wirkung von Schutzausriistungen wie Helm und Schoner wird vielfach falsch eingeschatzt und die
Jugendlichen verzichten auf das Tragen, obwohl dadurch erwiesenermassen die Unfallfolgen stark

gemindert werden kénnen.
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IV. PRAVENTION

1. Anforderungen an Praventionsprogramme

1.1 Moglichkeiten der Unfallverhitung

Samtliche angewandten Praventionsbemiihungen kdnnen einem der drei folgenden Ansétze zuge-
ordnet werden:

e  Technische Gestaltung (Engineering)

e  Gesetzgebung, Kontrolle (Enforcement)

e Erziehung, Verhaltensanderung (Education)

Sicherheitsmassnahmen lassen sich im Weiteren durch die Beantwortung folgender Fragen unter-
scheiden (Abb. 12, S. 27):
e  Zu welchem Zeitpunkt wird eingegriffen?
(primére Pravention verhindert ein Unfallereignis, sekundére und tertidre Pravention beein-
flussen die Schwere der Unfallfolgen, wobei tertidre Préavention erst nach dem Unfallereignis
greift)
e  Welche Elemente des Systems werden beeinflusst?
(Massnahmen konnen schwergewichtig den Menschen, die Umwelt oder die Energie/den
Energietrager beeinflussen)
e  An welche soziologische Grosse richtet sich die Massnahme?
(Individuen, Gruppen oder die ganze Gesellschaft)

Die bfu-Tatigkeit deckt viele der genannten Praventionsmdoglichkeiten ab. Sie setzt technische,
rechtliche und padagogische Massnahmen um, die meist primarpréventiv ausgerichtet sind, sich in
der Regel an Gruppen oder grossere Populationen richten und eine Verdnderung der System-
elemente Mensch oder Umwelt intendieren.

Wenn mdglich werden Massnahmen ergriffen, die darauf zielen, dass eine vorhandene Energie
nicht freigesetzt wird. Das kdnnen Massnahmen sein, die auf das Verhalten von Fahrzeuglenkern
(Kampagnen zu den Themen Schulanfang oder Fussgéngerstreifen) zielen. In dieselbe Richtung
wirken auch technische Massnahmen wie zum Beispiel Gefahrenstellensanierungen im Strassen-
verkehr.
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Abb. 12:
Dimensionen praventiver Arbeit (in Anlehnung an Andersson & Menckel, 1995):
Interventionszeitpunkt, Humanebene, Systemkomponenten

Energie

Handelnder
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meso  (Gruppe/Organisation/Firma)
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Préavention

mikro (Individuum)
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Préavention

tertidre Schadigung I
Pravention

Die Frage, welche Préventionsstrategien am erfolgversprechendsten sind, ist schwer zu beantwor-
ten. Es gibt jedoch einige Hinweise darauf, welche VVorgehensweisen erfolgreich sind:

e Je fruher interveniert wird, desto geringer sind die realen Gefahren.

e Je grosser die durch eine Massnahme beeinflusste Gruppe ist, umso wirksamer ist die Mass-
nahme. Pravention an Hochrisikogruppen ist in bestimmten Féllen als erganzende Massnahme
sinnvoll und erfolgreich (z.B. ruckfallmindernde Wirkung der Nachschulung von Verkehrs-
auffalligen).

e Je geringer die notwendige Eigenverantwortung und -initiative der Personen ist, umso wirk-
samer ist die Massnahme. Beispiel: ein Airbag wirkt immer, der Velohelm muss angezogen
werden.
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e  Ausbildungs- und Erziehungsmassnahmen kénnen wirksam sein, wenn sie den Mdglichkeiten
und Interessen des Zielpublikums angepasst sind. (Insbesondere ist zu beriicksichtigen, dass
sie in héheren sozialen Schichten besser niitzen als in niedrigen. Die héchsten Risiken beste-
hen jedoch oft bei Armen und Auslandern.)

e  Sensibilisierungskampagnen sind effizienter, wenn sie instrumentell, z.B. zur Erhéhung der

Akzeptanz eines Gesetzes, eingesetzt werden.

e  Gesetzgebung und Kontrolle haben positive Auswirkungen auf die Unfallzahlen, sofern fol-
gende Bedingungen gegeben sind: Gesetze missen verstdndlich und umsetzbar sein. Die
Kontrollen sollten nach quantitativen und qualitativen Vorgaben durchgefiihrt und durch
weitere Massnahmen (Anreiz- und Feedbacksysteme, z.B. Berichterstattung in den lokalen
Medien) erganzt werden.

Hé&ufig mussen Probleme mehrdimensional angegangen werden. So sind z.B. hohe Geschwindig-
keiten im Strassenverkehr als zentrales Problem in der Entstehung schwerer und schwerster Ver-
letzungen zu sehen. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten kdnnen durch verschiedene Massnahmen
gesenkt werden. Mdglich ware eine verénderte optische Gestaltung des Strassenraums, die Anpas-
sung gesetzlicher Forderungen und zusatzlich die Forderung der Bereitschaft zur Einhaltung der
Vorschriften durch Sensibilisierung resp. Schulung. Eine weitere Mdglichkeit betrifft die Nach-
Unfall-Phase, in der der Mensch durch passive Sicherheitselemente (z.B. Seitenaufprallschutz) ge-
schutzt werden kann. In jedem Fall gilt es, bei der Auswahl von Massnahmen darauf zu achten, dass
der Mensch ein aktives Wesen ist, das seine Umwelt mitgestaltet und auf Verdnderungen in der
Umwelt reagiert. Sicherheitsmassnahmen werden wahrgenommen und die méglicherweise darauf
folgende Verhaltensdnderung (Adaptation) kann unter bestimmten Voraussetzungen das
Sicherheitsniveau negativ beeinflussen (OECD, 1990).

1.2  Risikoverhalten und Pravention

,Die Schwerpunkte und die Ziele der Fahrausbildung dndern sich, wenn Risiko als Nebenprodukt
und nicht als letztendliches Verhaltensziel Jugendlicher angesehen wird* (Keskinen, 1996).

Diese Aussage gilt fur alle Lebensbereiche, in denen die Gesundheit junger Erwachsener besonders
gefahrdet ist. Praventionsbemihungen missen deshalb die grundlegenden Bedingungen ju-
gendlichen Verhaltens beriicksichtigen. Soziale Integration, Ubertragen von Verantwortung und
Handlungskompetenz sind Préventionsziele, die in jedem Fall verfolgt werden missen, sei dies in
der Drogenprévention oder der Unfallverhiitung. Daneben gibt es zu beriicksichtigen, dass alle —
und Jugendliche im Besonderen — objektiven Risiken ausgesetzt sind. Der Umgang mit Risiken und
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der Erwerb einer Risikokompetenz ist deshalb eine eigenstandige Entwicklungsaufgabe
(Franzkowiak, 1997). Da ein gewisses Risiko in Strassenverkehr und Sport unvermeidbar ist, kann
nicht Risikoabstinenz, sondern Kompetenz im Umgang mit Risiken das Ziel der Prévention sein.

Diese Risikokompetenz kann eher durch Foérderung der Selbstreflexion und der sozialen Kompe-
tenz als durch Handlungskompetenz im Umgang mit Fahrzeug und Strasse erworben werden. In
diesem Sinne unterscheidet sich Unfallverhiitung bei jungen Erwachsenen nur wenig von jener im

Bereich Drogen oder Gesundheit allgemein.

1.3 Themenibergreifende Sensibilisierungskampagnen (Strassenverkehr und Sport)

Ziel der bfu-Massnahmenpolitik ist es, u.a. das erhdhte Unfallrisiko junger Menschen zu senken.
Sensibilisierung der Zielgruppe ist dabei ein notwendiges, jedoch nicht hinreichendes Hilfsmittel.
Es ist kaum mdglich, mit einer Sicherheitsaktion die Unfallzahlen zu beeinflussen. Sie kann jedoch
den Erfolg anderer Massnahmen (z.B. Fahrausbildung, Einhaltung von Gesetzen, Beeinflussung
des Modal Split) mitbegriinden.

Die Ziele einer Aktion sind aus den Unfallursachen abzuleiten. Trotz sehr guten psychomotori-

schen Leistungsvoraussetzungen weisen junge Menschen ein hohes Unfallrisiko auf, da

e sie sich in einem Lernprozess befinden (betrifft v.a. den Strassenverkehr)

o sie Risiken nicht wahrnehmen oder falsch interpretieren

¢ ihnen anderes wichtiger ist als Sicherheit (akzeptiert werden, etwas Uber sich erfahren, Spass
haben)

Ausschlaggebend fiir die hohen Risiken junger Leute sind aber nicht allein diese jugendtypischen
Verhaltensmuster, sondern auch die mangelnde Selbsteinschatzung. Das eigene Konnen wird
tberbewertet, die fehlende Risikokognition zu wenig berlicksichtigt, Verhaltenstendenzen werden
nicht hinterfragt.

VVon den erwdhnten Unfallursachen sind die Motivation und das Kdnnen durch eine Aktion nicht
beeinflussbar. Erstere ist an die Lebensphase gebunden und letzteres primér durch Erfahrungs-
bildung sowie Schulung modifizierbar. Ziel einer Aktion kann hingegen eine Sensibilisierung fur
die Risiken im Strassenverkehr und im Sport sein. Die Zielgruppe soll dazu gebracht werden,

Risiken wahrzunehmen sowie das eigene Risiko und dasjenige anderer einzuschatzen.

Das zweite Ziel ist das Ingangsetzen einer Selbstexploration. Die Angesprochenen sollen angeregt
werden, ihre Kompetenzen und Eigenheiten in den Bereichen Konnen (in einer Sportart, im Stras-
senverkehr), Gefahrenwahrnehmung und Verhaltenstendenzen zu erkunden.
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Sicherheitskampagnen sollen aber nicht nur eine differenzierte Wahrnehmung férdern, sondern
auch dazu anregen, Losungen zu entwerfen. Die Teilziele dazu bestehen deshalb darin, die Ju-
gendlichen zu animieren, sich Uberlegungen zu geeigneten Massnahmen zu machen und person-
liche Strategien zur Vermeidung von Risiken zu entwickeln. Abb. 13 zeigt die Zielstruktur einer

moglichen Kampagne.

Abb.13:

Ziele einer Sicherheitskampagne fur Jugendliche
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2. Massnahmenpaket fur junge Lenker

2.1

Damit ein Neulenker sicher am Verkehr teilnehmen kann, muss er auf verschiedenen Ebenen der
Handlungsplanung und -ausfuhrung hinsichtlich verschiedener Ziele Kompetenzen erwerben (s.
Tab. 5). Um die aufgefiihrten Ziele und Inhalte der Fahrausbildung zu verstehen, muss man sich
Folgendes vor Augen halten:

Ziele und Inhalte der Fahrausbildung
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der Strassenverkehr ist komplexer geworden

weit ber 90% der Fahrschiler sind unter 24 Jahre alt, weshalb ein paddagogisches Konzept der
Fahrausbildung und der Fahrlehrerausbildung explizit auf die Lebenssituation der 18- bis 24-
Jahrigen zugeschnitten sein muss

verkehrspsychologische Forschung hat deutlich gemacht, dass das Unfallrisiko junger Fahr-
zeuglenker und ihr Fahrverhalten in einem grésseren Zusammenhang gesehen werden muss

(Lebensziele, soziale Einflisse)

die Sicherheitsforschung hat gezeigt, dass eine gute Fahrzeugbedienung eine sichere Verkehrs-
teilnahme nicht garantiert, eine Uberbewertung der motorischen Fahigkeiten sogar kontrapro-
duktiv sein kann

das menschliche Verhalten ist hierarchisch organisiert; hohere Ebenen der Handlungsplanung

haben einen nachhaltigeren Einfluss auf das Verhalten als untere Ebenen

Tab. 5:

Ziele und Inhalte der Aus- und Weiterbildung von Fahrzeuglenkern (hach Keskinen, 1996):

Handlungsplanung
und -ausfihrung

Ziele

Wissen und
Fahigkeiten

Risiken: Erkennen,
Einschatzen,
Vermeiden

Selbst-
einschatzung

Lebensziele und
‘Lebenskompetenz’

Zusammenhang zwischen riskanten Tendenzen
(Motivation) und Gefahren erkennen und

umgehen

Fahrer kennt sich und
seine Verhaltens-
tendenzen

Ziele und Rahmen-
bedingungen des Fahrens

Zusammenhang kennen
zwischen Qualitat einer
Fahrt und den Risiken

Mobilitatsverhalten
reflektieren: Ziel der
Fahrt, Zeitplan, Um-
welt, soziale Einfllisse

Fahrer kennt seine
persdnlichen Tenden-
zen im Umgang mit
den genannten Bedin-
gungen

Bewadltigen von
Verkehrssituationen

Anpassen an die
Anforderungen der
Situation

Erkennen und Um-
gehen von Gefahren in
konkreten Verkehrs-
situationen

Fahrer kennt seine
Schwachen im Be-
waltigen schwieriger
Situationen

Fahrzeugbedienung

Geschwindigkeit,
Richtung und Position
kontrollieren

Gefahrliche Verhaltens-
weisen kennen und
verhindern

Eigene Fahrschwachen
kennen
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Daraus leiten sich verschiedene Anforderungen an die Fahrausbildung (Inhalte, Umfang, Didaktik,
Qualifikation der Fahrlehrer) ab:

1. Fahrzeugbedienung:
Es gilt, den Lernprozess zu unterstiitzen; dazu gehort neben dem Erwerb von Kompetenzen
auch das Fordern einer realistischen Selbsteinschatzung. Am Ende des Lernprozesses soll dem
Fahrschiler bewusst sein, dass eine gute Fahrzeugbeherrschung notwendig, aber nicht ausrei-
chend und dass eine Uberbewertung derselben gefahrlich ist.

2. Bewidltigen von Verkehrssituationen:
Auf der Ebene der Verkehrssituationen geht es darum, sich an andere Verkehrsteilnehmer, deren
Verhalten und an die Verkehrsumgebung anzupassen. Die Notwendigkeit der wichtigsten
Verkehrsregeln soll verstanden werden. Neulenker sollen lernen, sowohl Situationen als auch
ihre eigenen Maglichkeiten zur Bewdltigung derselben realistisch einzuschatzen. In der Regel
wird ersteres unter- und letzteres tberschatzt. Ziel ist es, die Inhalte des VVerkehrskunde-Unterrichts
sinnvoll (d.h. realitatsbezogen, an den Interessen der Schiiler orientiert sowie erarbeitend und

interaktiv) umzusetzen.

3. Ziele und Rahmenbedingungen des Fahrens:
Hier geht es in erster Linie darum, das Fahrverhalten als Resultat verschiedener Lebensbedin-
gungen zu erkennen. Es soll ein sozial- und umweltkompetenter Gebrauch des Fahrzeuges an-
gestrebt werden.

4. Lebensziele und Lebenskompetenzen:
Diese Dimensionen sind durch die Fahrschule kaum zu beeinflussen. Der Fahrlehrer muss sich
aber bewusst sein, dass das Verhalten junger Lenker oft nicht aus Risikofreudigkeit, sondern aus
alterstypischen Motiven und Lebensbedingungen resultiert. Der Fahrlehrer muss also ein
Jugendexperte sein. So weit wie mdglich kann er den Fahrschiiler in seinen generellen Ent-
wicklungsaufgaben unterstiitzen und andererseits beim Schiler die Erkenntnis fordern, dass das
Fahrverhalten auf der Strasse das Resultat der gesamten Lebenssituation ist.

2.2  Das Zweiphasen-Modell der Fahrausbildung

Praktische Fahrstunden missen in der Schweiz keine besucht werden. Seit dem 1. Januar 1993
missen sowohl Auto- als auch Motorradfahrer jedoch 8 Lektionen theoretischen Verkehrskunde-
Unterricht besuchen. Nach Bestehen der Fihrerprifung wird der Flihrerausweis unbefristet erteilt.
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Das Eidgendssische Justiz- und Polizeidepartement ist der Meinung, dass diese Ausbildung den
heutigen Anforderungen nicht gengt. Es hat die von der bfu vor Jahren schon geéusserte Meinung
ubernommen und 1996 die Revision des Strassenverkehrsgesetzes in Vernehmlassung gegeben. In
diesem Gesetzesentwurf ist die Einfllhrung einer 2-phasigen Fahrausbildung mit einer
Bewéhrungsfrist enthalten. Eine vom Bundesamt fiir Polizeiwesen beauftragte Expertengruppe hat
vorgeschlagen, dass die Bewahrungsfrist wéhrend 3 Jahren lauft und dass die Neulenker wahrend
dieser Zeitspanne zum Besuch von obligatorischen Weiterbildungskursen verpflichtet sind. Wer
innerhalb dieser drei Jahre einmal in verkehrsgefahrdender Weise gegen die Verkehrsregeln ver-
stosst, wird zum Verkehrsunterricht aufgeboten. Wer ein zweites Mal auffallig wird, beginnt mit
seiner Ausbildung wieder von vorne (d.h. mit dem Erwerb des Lernfahrausweises). Wer bis zum
Ablauf dieser Frist nie auffallig geworden ist und die erforderlichen Weiterbildungskurse besucht
hat, erhalt den unbefristeten Fihrerausweis. Die Gesamtdauer des Weiterbildungskurses soll 16
Stunden betragen, aufgeteilt in drei abgeschlossene Teilkurse.

Die Beratungsstelle fur Unfallverhltung hat aufgrund von Befragungen jugendlicher Neulenker
und von Modellversuchen inhaltliche und methodische Vorgaben fiir die Weiterbildungsmodule
gemacht (Bachli-Biétry, 1998). Zu deren Erarbeitung wurde ein Fragebogen an 1’150 jugendliche
Neulenker in der deutschen und franzdsischen Schweiz versandt. Die angeschriebenen Neulenker
waren zwischen 6 und 12 Monaten im Besitz des Auto- oder Motorrad-Flihrerausweises.

Im Weiteren wurden die Erfahrungen im Ausland bertcksichtigt. Diese lassen den Schluss zu, dass
sich das System der reinen Legalbewahrung als nicht befriedigend erwiesen hat. Besonders fir die
zweite Phase des Fihrerscheinerwerbs scheint es deshalb sinnvoll, die Ausbildung mit der
Erteilung von Auflagen zu verknipfen, d.h. einerseits den Erfahrungsprozess nach der Fiihrer-
prifung durch Restriktionen und Auflagen zu begleiten und andererseits gezielt Lernprozesse in
Gang zu bringen und eine aktive Erfahrungsbildung zu ermdglichen. Praktische Lerneinheiten, die
rein technisches — gefahrenbewaltigendes — Verhalten betonen, haben nachweislich negative Ef-
fekte auf das Risikoverhalten, da in der Folge das subjektive Sicherheitsgefiihl ansteigt und riskan-
tes Verhalten h&ufiger auftritt.

Die Ergebnisse der Befragungen weisen in aller Deutlichkeit darauf hin, dass Weiterbildung in der
Phase nach der Fuhrerprufung dringend notwendig ist. Dies sowohl wegen der hohen Anzahl der
kritischen Ereignisse, welche die jugendlichen Neulenker in der ersten Zeit selbstandiger Fahr-
praxis nennen, als auch aufgrund der Art, wie Jugendliche diese kritischen Verkehrssituationen er-
klaren, die auf eine wenig selbstkritische Haltung schliessen l&sst.

Uberraschenderweise wird die Notwendigkeit von verkehrssinnbildendem Unterricht von einem
Grossteil der jugendlichen Neulenker eingesehen. Die schulisch besser ausgebildeten Neulenker
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zeigen sich jedoch deutlich unzufriedener und sehen den Nutzen des Verkehrskunde-Unterrichts
nicht so unmittelbar ein wie die An- und Ungelernten. Die Einstellungséusserungen zum Zwei-
phasen-Modell sind insgesamt eher erniichternd. VVor allem die anfallenden Kosten beeinflussen die
Akzeptanz massgebend. Insgesamt zeigen die Ausserungen, dass mit betrachtlichen motivationalen
Schwierigkeiten gerechnet werden muss. Fahrpraktische Kurse, insbesonders Anti-Schleuderkurse,
werden als Weiterbildungsmethode von allen am meisten beflirwortet. Dies bestétigt den Trend, der
sich auch bei den freiwilligen Weiterbildungskursen zeigt. Die Autofahrer wiinschen eine action-
betonte Form der Weiterbildung. Theorieunterricht wird eher als langweilig und unnitz
empfunden.

Fur die Schaffung eines obligatorischen Weiterbildungskurses besteht folglich das Problem, dass
von den jugendlichen Neulenkern mit der deutlichen Bevorzugung von Ubungen auf der Piste
exakt diejenige Form der Weiterbildung favorisiert wird, die erfahrungsgemass — durch die Erho-
hung des subjektiven Sicherheitsgefiihls — mit einer hoheren Gefahrdung nach dem Kursbesuch
einhergehen kann. In die Weiterbildungskurse sind also fahrpraktische Elemente einzubauen, die
den Bedirfnissen der Jugendlichen entgegenkommen. Andererseits miissen im Kurs die — aus psy-
chologischer Sicht viel wesentlicheren — emotionalen und motivationalen Inhalte vergleichsweise
stérker gewichtet werden.

Das Ziel der Weiterbildungskurse ist die Verbesserung der Sozialkompetenz der Jugendlichen
sowie die Forderung der Wahrnehmung des eigenen Verhaltens.

Die Sicherheit der Verkehrsteilnahme soll erhdht werden

e durch Verbesserung der Gefahrenkognition (Wahrnehmen, Erkennen und Einschétzen der Ge-
fahren)

o durch Selbstreflexion der eigenen Motive

e durch Forderung der Empathie und Kommunikationsfahigkeit

e durch Reduktion der Exposition

Die bfu schlégt vor, drei Module a 5 Stunden einzuftihren. Die drei Kursmodule sind voneinander
unabhangig, so dass sie in beliebiger Reihenfolge besucht werden kdnnen. Die Moderation erfolgt
im Zweierteam: Eine Fachperson mit psychologisch/paddagogischer Ausbildung und ein speziell
ausgebildeter Verkehrsinstruktor arbeiten zusammen. Nur so ist es maglich, die erforderlichen
komplexen psychologischen Prozesse in Gang zu bringen. Die Teilnehmerzahl sollte auf 10 bis 12
Personen beschrankt sein.

Fir die Durchfuhrung der Kurse wird ein Lokal benétigt, in dem idealerweise die Moglichkeit ge-
geben ist, in kleinen Gruppen zu diskutieren und zu arbeiten. Fir die fahrpraktischen Ubungen
braucht es einen grosseren Parkplatz bzw. es wird eine Strecke festgelegt, die zu Ubungs- und
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Beobachtungszwecken befahren werden kann. Die Teilnehmenden organisieren sich fur den Kurs
ein eigenes Fahrzeug.

Jedes der drei Module ist einem Thema gewidmet, das im Zusammenhang mit der hohen Gefahr-
dung der jugendlichen Neulenker steht. Als Hauptthemen werden folgende Bereiche vorgeschla-
gen:

e Geschwindigkeit (Risiko)

e Umwelt und

e Nachtfahrten (Alkohol)

Der Aufbau der Module ist immer gleich. Nach dem motivierenden Einstieg und der Definition der
Bedingungen der Zusammenarbeit folgt ein action-betonter Erlebnis- oder Selbsterfahrungsteil,
dann werden die Erfahrungen in der Gruppe und einzeln bearbeitet und die Teilnehmer werden zur
Selbstreflexion angehalten. Jedes Modul hat also einen fahrpraktischen, einen kognitiven und einen
sozial-motivationalen Teil. Emotionale und motivationale Inhalte werden gegeniiber den
kognitiven Inhalten grundsatzlich starker gewichtet. Um Abwehrhaltungen vorzubeugen, muss sich
der Ablauf im Bereich der emotionalen und motivationalen Inhalte immer vom Allgemeinen (alle
Personen betreffend) zum Speziellen (die Person des Kursteilnehmers betreffend) bewegen. Zur
Steigerung der Akzeptanz sollte ins Auge gefasst werden, dass die Kosten fiir den Kursbesuch
mindestens teilweise von der Offentlichkeit getragen werden.

Als Vermittlungsmethoden werden fiir die emotionale und motivationale Beeinflussung Gruppen-
arbeiten und Selbstwahrnehmungsbogen eingesetzt. Frontalunterricht wird nach Madglichkeit
vermieden und durch das Unterrichtsgespréch ersetzt. Kognitive Inhalte werden — wenn immer
mdoglich — durch Eigenerfahrung belegt. Bei den fahrpraktischen Elementen darf auf keinen Fall
durch Uben bis zur Perfektion das subjektive Sicherheitsgefiihl erhéht werden. Der fahrpraktische
Teil dient vielmehr als ,,Zugpferd“ oder als Erleichterung fir den Einstieg in die sozialen und

motivationalen Inhalte.

Die vorgeschlagene Kursform wurde anhand des Testmoduls ,,Geschwindigkeit/Risiko* in einem
Probelauf mit 12 Teilnehmern getestet. Der Modellversuch erwies sich sowohl fir die Moderatoren
als auch fur die Kursteilnehmenden als erfolgreich. Bei der Evaluation zeigte sich, dass mit der
vorgeschlagenen Kursform die wichtigen Ziele erreicht werden konnen, dass sich die Kurs-
teilnehmer ernst genommen fiihlen und Verhaltensdnderungen in Betracht ziehen.
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2.3  Ergénzende Massnahmen

Reglementierende ergdnzende Massnahmen wie Nachtfahrverbot, generelles Alkoholverbot bis 21
Jahre oder ein Verbot Passagiere mitzunehmen sind vor allem in den USA weit verbreitet. Sie
scheinen insbesondere dann erfolgreich zu sein, wenn sie in ein System eingebettet sind, das den
stufenweisen Zugang zum selbstdndigen und selbstverantwortlichen Fahren regelt (wie z.B. in
Neuseeland). In den européischen Landern stdsst allenfalls eine 0,2-Promillegrenze auf politische
Akzeptanz. Diese Massnahme ist aus inhaltlicher Sicht (stark erhdhtes Unfallrisiko bereits bei ge-
ringen Promillewerten, Kap. 111.1.3) gerechtfertigt und sie scheint — wie das Beispiel Osterreich
zeigt — einen Beitrag zur Reduktion der Unfalle junger Lenker zu leisten.

3. Massnahmen im Bereich Sport

3.1  Einleitung

Die allgemeingultigen Grundséatze der Jugendarbeit und Unfallpravention (Kap. IV.1) sind auch im
Sport von grosser Bedeutung. Im Gegensatz zum Strassenverkehr handelt es sich beim Sport um
einen wenig reglementierten Bereich, der die unterschiedlichsten Aktivitaten in sich vereinigt.
Neben der allgemeinen Sensibilisierung und der Forderung der Gefahrenwahrnehmung muss des-
halb das Hauptaugenmerk bei der Unfallverhiitung auf die Ausbildungs- und Erziehungsmassnah-
men gelegt werden, die Jugendlichen missen lernen, mit den sportartenspezifischen Risiken
sicherheitsgerecht umzugehen. In beschrénktem Umfang sind daneben auch reglementierende und
technische Massnahmen maglich.

3.2 Aushildung

Wenn immer mdglich, muss die Grundausbildung in einer Sportart durch qualifizierte Fachleute
erfolgen, seien das Turn- und Sportlehrer, Verbandstrainer und -Instruktoren oder J+S Leiter. Die
Methode des Selbsterlernens birgt die Gefahr, dass sich technische Fehler einschleichen, die nicht
korrigiert werden und spéter die Sicherheit beeintrachtigen. Die organisierte Ausbildung beinhaltet
nicht nur das Vermitteln von technischem Kdnnen, sondern auch Material- und Ausriistungsfragen
sowie das Erlernen und Anwenden der sportspezifischen Regeln und Verhaltensvorschriften. Fur
die verschiedenen Sportarten existieren stufengerechte Ausbildungsprogramme sowohl fiir Anfan-

ger als auch flr Fortgeschrittene.
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3.3 Reglementierende Massnahmen

Reglementierende Gesetze sind im Bereich Sport teilweise vorhanden (Flugsport, Wassersport).
Speziell auf jugendliche Sportler zugeschnittene Reglemente werden von den Sportverbanden im

Bereich Wettkampfsport erlassen, weitere Gesetze zur Unfallreduktion sind unrealistisch.

3.4  Technische Massnahmen

Bei der Entwicklung von technischen Losungen und der damit verbundenen Erhéhung der passiven
Sicherheit profitieren die Jugendlichen als haufige Unfallverursacher automatisch mit, es sind keine

jugendspezifischen Lésungen denkbar.
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V. ZUSAMMENFASSUNG

In den letzten Jahren konnte die Zahl der verunfallten Personen, namentlich was die Todesfélle
betrifft, kontinuierlich herabgesetzt werden. Nach wie vor ist indessen die absolute Zahl der Ver-
unfallten auf den Strassen und beim Sport zu hoch; und noch immer stehen die 18- bis 24-Jahrigen
an der Spitze aller Altersklassen, was die Verletzten und Getoteten betrifft. 1997 starben im Stras-
senverkehr 101 18- bis 24-Jahrige und 5’281 wurden verletzt. Beim Sporttreiben verletzten sich in
demselben Jahr 39°203 Personen dieser Altersklasse. Unfélle im Strassenverkehr und Sport stellen
das herausragende Gesundheitsproblem junger Erwachsener dar. Die Tatsache, dass das Ausmass
dieses Problems in der Offentlichkeit und von vielen Entscheidungstragern nicht zur Kenntnis ge-
nommen wird, liegt darin, dass unfallbedingte Gesundheitsschdden noch immer als unbeeinfluss-

bare, relativ zuféllige Ereignisse wahrgenommen werden.

Die bfu hofft, in den néchsten fiinf bis zehn Jahren durch geeignete Massnahmen weitere Fort-
schritte zu erzielen. Im Strassenverkehr z.B. soll die Zahl der todlich Verunfallten von heute 600
auf ca. 350 reduziert werden. Dazu bedarf es nicht nur allgemeiner Anstrengungen auf dem Gebiet
der Unfallverhiitung, sondern auch spezifischer Massnahmen, wo Schwerpunkte ersichtlich sind.
Einer davon ist bei den Jugendlichen im erwdhnten Alter zu verzeichnen, im Sport wie im Stras-

senverkehr.

Wird in der Schweiz das relative bevdlkerungsbezogene Risiko junger Menschen im Strassen-
verkehr auf das Niveau von Schweden gesenkt, wirde das einer jahrlichen Rettung von 21 Men-
schen im Alter von 18 bis 24 Jahren gleichkommen. Der Vergleich mit Schweden ist insofern re-
levant, als das im Vergleich zu der Schweiz geringere durchschnittliche Unfallrisiko in Schweden
insbesondere aufgrund einer deutlich tieferen Unfallbelastung junger Menschen zustandekommt.
Dies ist ein deutlicher Hinweis darauf, dass in der Schweiz hinsichtlich der Unfallbelastung junger
Menschen im Strassenverkehr ein praventives Potential und somit Handlungbedarf besteht.

Die mit dem Unfallrisiko in Zusammenhang stehenden Verhaltensweisen Jugendlicher sind auf
dem Hintergrund und als Resultat ihrer Entwicklungsaufgaben (eigene Identitat aufbauen, Kontakte
knipfen, Wertsystem aufbauen usw.) zu beurteilen. Alle praventiven Bemihungen miissen von der
Erkenntnis ausgehen, dass Risiko ein Nebenprodukt jugendlichen Verhaltens ist und nicht das
eigentliche Ziel. Jugendliche sollen deshalb in der Bewaltigung der an sie gestellten Anforderungen
unterstutzt werden, so dass sie diese auf sicherere Art und Weise meistern kdnnen. Da Sport und
Strassenverkehr hdufige Betatigungsfelder junger Erwachsener sind, kann nicht Risikoabstinenz,
sondern muss Risikokompetenz das Ziel der Prévention sein.
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Einen Teil dazu beitragen kdnnen themenubergreifende Sensibilisierungskampagnen. Diese kdnnen

alleine keine unfallreduzierende Wirkung erzielen, sie konnen jedoch den Erfolg anderer

Massnahmen (z.B. Fahrausbildung, Einhaltung von Gesetzen, Beeinflussung des Modal Split)

mitbegrunden. Ziele solcher Massnahmen sind

o die Sensibilisierung fur Risiken im Strassenverkehr und Sport: Risiken wahrnehmen, das eigene
Risiko und das anderer realistisch einschatzen

e das Ingangsetzen einer Selbstexploration: die Angesprochenen sollen angeregt werden, ihre
Kompetenzen und Eigenheiten in den Bereichen Kénnen, Gefahrenwahrnehmung und Verhal-
tenstendenzen zu erkunden

e Anstoss zur Suche nach Handlungsalternativen

Die Fahrausbildung kann massgeblich durch die Einflihrung einer dreijdhrigen Bewéhrungs- und
Weiterbildungsphase verbessert werden. Mit diesem vorgesehenen Zweiphasen-Modell kénnen die
Neulenker wéhrend der besonders unfallbelasteten ersten Jahre selbstdndigen Fahrens durch
kontrollierende und padagogische Elemente besser beeinflusst werden. Wichtig ist auch eine the-
matische und didaktische Erweiterung der Bildungsinhalte. Insbesondere gilt es, in der Fahr-
ausbildung die sozialen Rahmenbedingungen des Fahrens zu thematisieren und folgende drei Ziele
zu verfolgen:

1. Wissen und Fahigkeiten erweitern

2. Risiken erkennen, einschétzen und vermeiden lernen

3. Selbsteinschatzung verbessern

Wichtiger als die tatséchliche Kompetenz ist die realistische Einschdtzung des eigenen Kdnnens
und der eigenen Angewohnheiten. In Zukunft werden deshalb Selbstbeurteilung und Beurteilungs-
gespréche an Bedeutung gewinnen. Damit werden auch die Anforderungen an die Ausbildner stei-
gen.

Als ergédnzende Massnahme sollte die Einfiihrung einer 0,0-Promillegrenze fiir Neulenker ernsthaft
geprift werden.

Im Bereich Sport ist insbesondere an Ausbildungsmassnahmen zu denken. Turn- und Sportlehrer,
Verbandstrainer und Instruktoren kénnen dazu einen bedeutenden Beitrag leisten und sind deshalb
flr die bfu eine wichtige Mediatorengruppe, die in Zukunft noch gezielter angesprochen und ge-
schult werden soll. Reglementierende Massnahmen sind nur bis zu einem bestimmten Umfang
denkbar. Besonders im Wettkampfsport tragen sie aber dazu bei, die Zahl der Unfalle tief zu halten.
Die Erhohung der passiven Sicherheit durch technische Maglichkeiten ist ebenfalls denkbar, sie
kommen den jungen Erwachsenen insbesondere in den fiir sie typischen Sportarten wie Snowboard
oder Inline-Skating zugute.
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Auch im Strassenverkehr: Reserven behalten (Psychologische Aspekte)
(R 8408)

Auch im Strassenverkehr: Reserven behalten (Rechtliche Aspekte)
(R 8409)

Fairness im Strassenverkehr (Psychologische Aspekte)

(R 8508)

Fairness im Strassenverkehr (Rechtliche Aspekte)

(R 8509)

Sicherheitsgurten — "Klick" vor jedem Start

(R 8714)

Alter werden — mobil bleiben

(R 8724)

Schutz der Fussganger

(R 8816)

Unfallgeschehen im Strassenverkehr — Bericht tiber die Schwerpunkte im Statistikjahr 1988
(R 8915)

Zonensignalisation: Tempo 30

(R 9005)

Unfalle im nachtlichen Strassenverkehr

(R9017)

Junge Lenker und Wochenendvergniigen

(R 9029)

Mehr Sicherheit fur Zweiradfahrer (Psychologische Aspekte)
(R9114)

Mehr Sicherheit fur Zweiradfahrer (Rechtliche Aspekte)
(R 9115)

Massnahmen zur Verkehrsberuhigung

(R 9207)

Sehen — Erkennen — Reagieren (Reaktionszeit-Messgerét)
(R9211)

Freigabe von Trottoirs fir Fahrrdder — Abklarung von Antrégen
(R 9407)
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Funktionstiichtigkeit und Benltzung der Fahrradbeleuchtung in der Schweiz
(R 9410)

Unfallgeschehen beim Velofahren
(R 9420)

Sicherheit auf Schulwegen
(R 9511)

Massnahmen zur Verkehrsberuhigung
(R 9513)

Funktionsttchtigkeit und Beniitzung der Fahrradbeleuchtung in der Schweiz 1995/1996
(R9614)

Alkohol und illegale Drogen im Strassenverkehr — Ausmass, Risiken, Massnahmen
(R 9622)

Schwerpunkte im Unfallgeschehen in Schweizer Stadten
(R 9701)

Sport
Lawinenverschiitteten-Suchsysteme
(R 8910)

Unfallverhiitung an Griimpelturnieren
(R9011)

Sicherheitsempfehlungen fur Wasserrutschbahnen
(R 9028)

Unfallverhiitung im Sportunterricht mit Senioren
(R 9125)

Sporthallen — Sicherheitsempfehlungen fir Planung, Bau und Betrieb
(R 9208)

Kiinstliche Kletterwénde — Sicherheitsempfehlungen fur Planung, Bau und Betrieb
(R 9405)

Sicherheitsanforderungen an Anlagen fiir das Wasserspringen
(R 9416)

Freianlagen fiir den Schul- und Vereinssport — Sicherheitsempfehlungen fur Planung, Bau und
Betrieb
(R 9527)

Haushalt, Garten, Freizeit
Sicheres Arbeiten im Garten
(R 8703)

Sicheres Arbeiten in der Kiiche
(R 8906)

Sicherheit in Bad und Toilette
(R 9004)
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Kinderspielplatze (Sicherheitstechnische Anforderungen)
(R 9202)

Feuchtbiotope — Gefahren und Sicherung von Gartenweihern und anderen Kleingewdssern
(R 9303)

Schwerpunkte im Unfallgeschehen — Haushalt, Garten, Freizeit
(R 9434)

Sicherheit auf Rolltreppen — Befragung, Beobachtung, Beurteilung
(R 9707)

Allgemeine Dokumentationen
Unfallverhiitung bei Kindern bis zu 14 Jahren
(R 8824)

Projektarbeit und Sicherheitserziehung auf der Oberstufe
(R 8903)

Unfallverhiitung bei Kindern bis zu 16 Jahren
(R 9508)

Schwerpunkte im Unfallgeschehen — Strassenverkehr, Sport, Haushalt, Garten, Freizeit
(R 9514)
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